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RESUMEN 
Las transformaciones sociales, económicas y territoriales que han tenido lugar en las 
últimas décadas en Madrid, convergen hacia un modelo de ciudad difuso, más disperso, 
fragmentado y polinuclear, cuya corona metropolitana está cada vez más poblada. Los 
cambios territoriales también llevan asociados unos cambios en las pautas de la movilidad 
más centradas en el vehículo privado, realizándose cada vez viajes más largos y dando 
lugar a redes de flujos con una complejidad creciente. La movilidad asociada a este nuevo 
desarrollo es de difícil sostenibilidad, provocando un mayor consumo energético y de 
recursos. 
Se estudiarán dentro de los espacios de actividad económica de Madrid, los centros 
comerciales, centros de ocio, etc. ya que son ámbitos funcionales con gran impacto sobre 
la movilidad de la región madrileña, pues se comportan como focos muy activos de 
atracción no sólo de viajeros, sino también de mercancías. 
El análisis de la movilidad en el espacio metropolitano de Madrid se ha realizado 
tradicional mente a partir de encuestas domiciliarias de movilidad, que tratan de recoger las 
características de la movilidad diaria de la población. En este caso se utilizarán los datos 
que recoge la última Encuesta Domiciliaria, la EDM'04. 
En ella se ver cómo algunos motivos cobran cada vez más importancia e influyen en las 
nuevas estructuras y nuevas formas de organización territorial y social de las áreas 
metropolitanas, como son los viajes a compras o los viajes cuyo motivo es el ocio. 
1. INTRODUCCIÓN 
Son muchos los factores que han favorecido a que Madrid, que hace tres décadas fue una 
ciudad básicamente densa y compacta, se vaya dispersando como si de una mancha de 
aceite se tratase. 
En los años 80 se produjo un fuerte aumento de la población en las coronas periféricas de 
la región de Madrid, impulsado por el alza en los precios del suelo y en la vivienda, y por 
un fuerte flujo de inmigración de las zonas rurales a la ciudad. 
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Tabla 1. Fuente: Anuario Estadístico Madrid. Tabla Elaboración propia. 
Esta intensa descentralización se ha producido no sólo en la población sino también en la 
actividad económica y ha ido acompañada de una ampliación de las infraestructuras de 
transporte. Los nuevos espacios urbanos de la Comunidad de Madrid se encuentran 
localizados mayori tari amenté en torno a las carreteras radiales. 
El soporte infraestructura! ha sido la base material de las transformaciones y el 
planeamiento urbanístico municipal, el auténtico soporte jurídico de tales cambios. (López 
de Lucio, 2003). 
Han cambiado los esquemas de desarrollo del suelo, con una segregación cada vez mayor 
de los usos, creciente según se aleja del centro de la ciudad, en donde todavía se mantiene 
una positiva mezcla de usos. Este fenómeno de migración hacia la periferia, en busca de 
una mejor calidad de vida en zonas de menor densidad, lo que ha provocado es una fuerte 
dependencia del vehículo privado y un fuerte aumento del nivel de motorización, ya que en 
esas zonas el transporte público no es capaz de ofrecer un servicio tan eficiente como en el 
centro de la ciudad. 
Dentro de los espacios de actividad económica se hablará de los Centros Comerciales de la 
Comunidad de Madrid. La ubicación de un nuevo centro provoca un fuerte incremento del 
tráfico en la zona y tiene gran repercusión sobre las infraestructuras más próximas, a las 
que en muchos casos, puede llegar a saturar. 
Los impactos de la evolución del comercio no son perceptibles sólo a escala local, sino que 
afecta al ámbito regional. 
Los impactos que producen no solo abarcan el territorio sino que estos espacios han 
provocado muchos cambios en los comportamientos sociales cuyo estilo de vida se ha ido 
modificando de una forma notable en las últimas décadas: 
• Importante incremento de la capacidad de consumo individual y de las familias. 
• Se unifica la actividad de compra a las actividades de ocio. 
• Amplitud de los horarios comerciales, que ha supuesto un duro golpe al pequeño 
comercio de barrio, que en la gran mayoría de los casos no puede hacer 
competencia. Ya se puede comprar a cualquier hora, cualquier día de la semana. 
También se ofrece gran variedad de productos a precios competitivos y de una 
forma atractiva. 
• "Facilidad" de aparcamiento, en grandes parkings subterráneos y en superficie 
privados, muchos de ellos gratuitos. 
• Di versificación de los modos de compra: menos salidas por motivo compra, pero se 
realizan compras mayores. 
• Localización agregada de locales comerciales junto con hipermercados, que 
funcionan como "locomotoras" de los centros comerciales 1. 
• Ubicación apartada de los centros urbanos y que provoca una utilización 
mayoritaria del vehículo privado como medio de transporte. 
En el caso de Madrid, la Administración impuso restricciones para su implantación en 
determinadas áreas ( por ejemplo la Almendra Central de la ciudad) y ha tenido como 
consecuencia que los nuevos proyectos se hayan dirigido preferentemente hacia zonas de 
crecimiento residencial, los nuevos ensanches y los llamados PAU's, incorporando en ellos 
una fuerte componente de ocio.2 
2. CARACTERIZACIÓN DE LOS CENTROS COMERCIALES EN LA CAM 
Según la Asociación Española de Centros Comerciales (AECC), se define un centro 
comercial como "un conjunto de establecimientos comerciales independientes, 
planificados y desarrollados por una o varias entidades, con criterios de unidad cuyo 
tamaño, mezcla comercial, servicios comunes y actividades complementarias están 
relacionadas con su entorno, y que dispone permanentemente de una imagen y gestión 
unitaria". 
Aparecen en España en los años 70, aunque realmente empiezan a tener más fuerza a partir 
de los años SO. 
1 LORA-TAMA YO D'OCOR G; RÍOS CLEMENTE. A, BODEGA FERNÁNDEZ. M.I; PALACIOS ESTREMERA. 
M.T; CHECA S ANCHI'/,. A. (1992)."Nuevas formas comerciales de gran superficie en la Comunidad de Madrid7'. 
Espacios, Tiempo y 1'orina. Serie VI. Geografía, t. V. Pg III . 
2 COMUNIDAD DE MADRID. (2000). "Guía de grandes superficies comerciales de la Comunidad de Madrid". 
Ed. Consejería de Economía y Empleo. Pg. 11. 













>20,000 y <39,999 
>5.000y<19.999 
Galería comercial fundamentada en un Hipermercado 
<4.999 
Según la agrupación la Guía de Grandes Superficies Comerciales de la Comunidad de 








Establecimiento de venta minorista con SBA> 2.500 
m2, que ofrece productos de alimentación, limpieza, 
vestido y hogar. 
Establecimiento de venta minorista no especializado 
que ofrece productos de textil, equipamiento de 
hogar, servicios directos, organizados por 
departamentos con amplios surtidos 
Establecimiento de venta minorista de productos de 
consumo habitual de alimentación, limpieza, vestido 
y hogar, con surtidos limitados en gama y precios. 
Conjunto de establecimientos comerciales 
independientes, planificados y desarrollados por 
varias entidades, cuyo tamaño, mezcla comercial, 
servicios comunitarios y actividades 
complementarias, están relacionadas con su entorno y 
dispone de una gestión unitaria. 
La que diversifica en una superficie mayor de 2.500 
m2, la oferta comercial dentro de una sola gama de 
productos: electrodomésticos, juguetes, bricolaje, etc. 
Conjunto de establecimientos comerciales 
independientes, planificados y desarrollados bajo un 
I criterio de unidad, que predominantemente 
comercializan productos excedentes de fábrica, 
| aplicando un descuento sobre el precio de mercado. 
Tabla 3. Fuente: Guía de Grandes Superficies Comerciales de la Comunidad de Madrid. 
GRAN SUPERFICIE 
ESPECIALIZADA 
TIENDAS DE FABRICANTE 
O "FACTORY OUTLET" 
A la hora de caracterizarlos, se seguirá la segmentación territorial habitualmente seguidas 
por la Dirección General de Comercio y Consumo para la realización de estudios 
comerciales, en la que se busca una homogeneidad económica y demográfica. 
3 Superficie Bruta Alquilable: (SBA).- Incluye toda aquella parte de un establecimiento comercial susceptible de 
ser alquilable por parte de su propietario. En consecuencia, en el caso de 
centros comerciales, quedan excluidas las zonas comunes exteriores a los distintos establecimientos (pasillos, hall. 
aparcamiento, etc.). 
A continuación se expondrá de forma resumida, por las limitaciones de espacio, el número 
de establecimientos comerciales de gran superficie de la Comunidad de Madrid hasta el 
año 2000, según la segmentación territorial propuesta4. 
ZONA I HIPERMERCADO I GRAN ALMACÉN I CENTRO I ALMACKN I OTROS I TOTAL 















































































Tabla 4. Fuente: Guía de Grandes Superficies Comerciales de la Comunidad de Madrid. 
Los grandes almacenes buscan localizaciones centrales, como se puede observar en la 
tabla, prácticamente todos en la zona considerada como Almendra Central. En cambio 
destacan los Centros comerciales en los municipios de borde, fuera de los distritos 
municipales, sobre todo en el cinturón suroeste. 
La ubicación de estos espacios comerciales persigue a la localización de la población. Pero 
se están dan casos en los que la implantación de un gran centro de comercio y amplia 
oferta de ocio, forma una "isla" especialmente poco habitada pero muy bien comunicada. 
3. OBTENCIÓN DE RATIOS. 
Para el estudio de la relación que existe viajes atraídos y el uso comercial, se examinan las 
4 Almendra Central: Dio. Cenlro. Arganzuela. Salamanca, Chamartín, Tetuán, Chamberí. Moneloa- Aravaca. 
Periferia Norte: Dto. Fucncarral- El Pardo, Alcobcndas, San Sebastián de los Reyes. 
Periferia Este: Dto. Moratalaz. Ciudad Lineal. Hortaleza. Vicálvaro, San Blas. 
Periferia Sur: Dio. Latina, Carabanebel, Puente de Vallecas, Villaverde. 
Oeste: Boadilla del Monte. Las Rozas. Majadahonda, Pozuelo de Alareón, Villanueva de la Cañada. 
Suroeste: Alcorcen, Fuenlabrada, Getafe, Leganés, Móstoles, Parla, Valdcmoro, Viallaviciosa de Odón. 
Este/Corredor del llenares: Alcalá de llenares. Coslada, San temando de llenares. Torrcjón de Ardoz. 
Sierra: Collado Villalba. Colmenar Viejo. San Lorenzo de El Escorial. Tres Cantos, 
Eje Carretera de Valencia: Arganda del Rey, Rivas VaeiaMadrid 
Las vegas del Tajo: Aranjuez. 
Resto de la Comunidad de Madrid: Algete, Nuevo Baztán. 
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variables que mejor definen y se ajusten al comportamiento de los viajes. Para ello se han 
revisado algunas experiencias nacionales e internacionales que se usan para describir la 
producción de viajes. Debido a la escasa experiencia española frente a otras experiencias 
internacionales, se utilizará como referencia, la americana del Institute of Transportation 
Engenieering (ITE). 
La variable más utilizada es la Supeifíce Bruta Alquilable (SBA, llamada Gross Leasable 
Área). En algunos casos, por ejemplo en los hipermercados, utiliza la superfice ocupada, 
Gross Floor Área. 
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Tabla 5. Ratios de generación de viajes obtenidos según el manual del ITE. 
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Tabla 6. Ratios de generación de viajes obtenidos en algunos estudios en Madrid.5 
5 PROINTEC. (2004)."Estudio de Alternativas, definición de propuesta y proceso de implantación de redes de transporte 
de superficie para el desarrollo urbano de Las Tablas y Sanchinarro". Consorcio Regional de Transportes de Madrid. 
TYPSA. (2003)."Estudio de Alternativas, definición de propuesta y proceso de implantación de redes de transporte de 
superficie para el desarrollo urbano de! Ensanche de Vallccasv. Consorcio Regional de Transportes de Madrid. 
EQUIPO DE TÉCNICOS EN TRANSPORTE Y TERRITORIO. (2003). "Red de Transporte de Superficie del PAU de 
Carabanchel". Consorcio Regional de Transportes de Madrid. 
Técnicas Territoriales y Urbanas. (2005). "Estudio de Tráfico y Movilidad del Plan Especial del Nuevo Hospital del Este, 
Madrid". Ayuntamiento de Madrid. 
En Madrid, el estudio de la movilidad es complejo y, a pesar de los avances, todavía hay 
poca información, que se limita a determinados datos estadísticos y a las encuestas de 
transporte, principalmente, la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2004 (EDM'04). 
Para el caso de los centros comerciales cuenta con gran limitación a pesar de que obtenga 
los viajes por el motivo principal de visita: motivo compras. Muchos de los centros 
comerciales son posteriores a la fecha: 2004; las visitas más numerosas se realizan los fines 
de semana, etc. 
Se han seleccionado algunos de los centros comerciales situados en zonas de transporte 
con datos de la EDM'04, los viajes por motivo "compra", y de la SBA, en esta ocasión del 




ALCAMPO PIÓ XII 





CC LAS ROSAS 
CC LA ALBUFERA 






































































Tabla 7. Viajes atraídos por centro comercial según modo de transporte. Elaboración propia 
De ahí que se produzcan menos viajes en vehículo privado y la mayoría en transporte 
público. Destaca también que sean numerosos los viajes en el modo "a pie", pero tiene que 
ver el que se hayan escogido centros comerciales en zonas de transporte en las que no hay 
mucho comercio de barrio. Por ello, se han considerado la totalidad de viajes por motivo 
"compra" como viajes atraídos por el centro comercial. 
4. CONCLUSIONES 
El estudio de la movilidad que atraen estos centros es complejo principalmente por la falta 
de datos o la accesibilidad a ellos. El sector comercial es un sector especialmente dinámico 
y en constante crecimiento. La capacidad de la EDM'04 para la valoración en ellos de las 
pautas de la movilidad en la región madrileña, queda muy limitada. No hay datos de todas 
las zonas de transporte en las que se ubica un centro e incluso en zonas en las que hay uno 
o más no se puede calibrar los viajes atraídos por cada uno, ya que puede encontrarse en 
una zona con una buena oferta de pequeño comercio. 
Los grandes centros comerciales disponen información sobre la movilidad que en ellos se 
produce, bien con el conteo e identificación de vehículos en el parking, o de personas en 
las puertas de entrada. Pero no es fácil acceder a ellos. 
La realización de encuesta en cada uno de ellos sería la herramienta más completa, ya que 
permitiría saber no sólo el número de viajes sino también poder distinguir el modo, y en un 
segundo nivel, la edad, género de las personas que lo visitan. 
Otra limitación de la EDM'04 es que se realiza en un día laborable normal, y las puntas de 
viajes en los centros comerciales se producen principalmente los fines de semana, sobre 
todo el sábado. 
Por eso muchos de estos estudios acuden a la experiencia del 1TE, para obtener ratios 
aproximados de los viajes atraídos por los centros. Como primera referencia es una buena 
herramienta, pero hay que tener en cuenta que los viajes son sólo de vehículos privados y 
no considera otros modos de transporte. 
Está claro que en los centros comerciales la mayor parte de los viajes se realizan en 
vehículo privado, principalmente por su localización y porque normalmente se realizan 
compras con un volumen grande, pero se pueden ver comportamientos en algunos de ellos, 
en los que se rompe esta tendencia, demostrando que es posible acudir a ellos en transporte 
público o a pie. 
Todavía es un reto fomentar el transporte en bicicleta, principalmente porque carecen de 
espacios destinados al aparcamiento de las mismas y por falta de una red que está todavía 
por consolidarse. 
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